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транспортно – экспедиционных операций, связанных с приемкой, под-
готовкой и погрузкой металлопроката непосредственно в цехе холод-
ной прокатки (Тпогр).  В среднем значении оно составляет 11 часов (50 
% общего времени), а диапазон его колебаний весьма значителен – от 
5 до 59 часов; 
3) значительная часть продолжительности нахождения вагонов на 
станции погрузки приходится на время ожидания постановки на фрон-
ты погрузки (в среднем значении Тпод = 4,5 ч - 29,6 %) и отправления 
отгрузки (в среднем значении  Туб = 6,5 ч – 20,4 %). 
Полученные данные показывают, что основная часть времени, со-
ставляющего общую продолжительность грузотранспортного процесса 
в цехе холодного проката,  приходится  на время погрузочных работ 
непосредственно в цехе, фактическая продолжительность всего ком-
плекса операций, связанных с подготовкой и отгрузкой металлопро-
дукции составляет в среднем Тпогр= 11 часов и превышает продолжи-
тельность смены в 1,4 раза. 
На данном этапе исследования возникает необходимость перейти 
к более конкретному рассмотрению проблемы, осуществить подроб-
ный анализ каждого элемента участвующего в технологическом про-
цессе, что в дальнейшем позволит выявить основные причины возник-
новения дополнительных простоев и принять оптимальные решения 
по их сокращению. 
На основании проведенного анализа длительности нахождения 
вагонов на станции и в цехе погрузки видно, что условие Тп=Тсм не 
выполняется  и имеет следующий вид: Тп > Тсм  (11ч. > 8ч.). Также вы-
явлены существенные отклонения от норм в транспортном обслужива-
нии Ттр.норм < Ттр.факт (7,4ч.<11ч.). Таким образом, для выявления при-
чин возникновения дополнительных простоев необходимо осущест-
вить подробный анализ каждой из составляющих Тс-п:  Тпод, Тпогр, Туб. 
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Важнейшим элементом эксплуатационной структуры железнодо-
рожного транспорта металлургических предприятий являются внутри-
заводские станции. Промышленные железнодорожные станции обес-
печивают перевозочный процесс предприятий, поточность технологии, 
а также эффективное взаимодействие с производственными передела-
ми, цехами и агрегатами, что предопределяет качество, надежность и 
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безопасность всей транспортной работы. 
Эксплуатационные показатели станции зависят от путевого раз-
вития, которое характеризуется числом и полезной длиной путей в 
основных парках. Эти параметры определяют емкость станции – мак-
симально возможные число вагонов, которое одновременно может 
находиться на станции при сохранении ее работоспособности. Путевое 
развитие наряду с технологией работы и системой управления играет 
важную роль в перерабатывающей способности станции. 
В настоящее время на металлургических предприятиях основные 
станции, определяющие работу транспорта, уже не обеспечивают по 
своей пропускной и перерабатывающей способности существенно воз-
росшие требования производства по объему и качеству переработки 
вагонопотока. 
Усилилась аритмия производственного процесса, что привело к 
рассогласованию режимов работы производства и транспорта. Следст-
вием данного положения явилось возникновение целого ряда непро-
гнозируемых внешних и производственных факторов, воздействую-
щих на работу станций, что обусловило значительное увеличение ди-
намики их работы. 
Одними из таких весомых факторов стало увеличение неравно-
мерности перевозочного процесса в условиях функционирования 
большого числа собственников подвижного состава, которое привело к 
деформации технологических процессов переработки вагонопотока и, 
как следствие, к увеличению их продолжительности.  
Известно, что при переработке вагонопотока с ним проводятся 
технологические операции, время на выполнение которых (tтехн) нор-
мируется, а также происходит ожидание выполнения последующих 
технологических операций, время которых (tож) носит вероятностный 
характер и зависит от влияния отдельно взятых факторов или их 
групп. Эти составляющие образуют общую продолжительность пере-
работки вагонов на станциях промышленных предприятий. 
В связи с указанным, значительно возрастает продолжительность 
пребывания вагонов внешнего парка и, соответственно, плата за их 
использование. Так, за последние пять лет она увеличилась почти в 1,8 
раза и достигла 80 млн. грн. в год по базовому металлургическому 
комбинату. 
Однако, несмотря на складывающееся положение с ѐмкостью пу-
тей промышленных станций существенных радикальных мероприятий 
на предприятиях не проводится. Одной из причин данного положения 
является отсутствие технологических нормативов, связывающих фак-
тический объѐм работы станции, определяемый количеством перера-
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ботанных вагонов, и ѐмкость еѐ путевого развития. 
Разработка принципов определения соотношения объѐмов пере-
работки вагонопотоков и вместимости путей станции осуществляется  
с использованием общих положений методической документации, 
принятой для магистральных железных дорог, на основе учѐта специ-
фических условий работы станций металлургических предприятий. 
Для определения рационального соотношения перерабатываемого 
вагонного парка и вместимости путей грузовой станции рассчитывает-
ся баланс вместимости путевого развития. 
С ростом вагонопотока прибытия, не линейно возрастает техно-
логически необходимая емкость путей для обеспечения его переработ-
ки (Птехн). При постоянной величине фактической емкости путевого 
развития грузовой станции (Пфакт) резерв емкости уменьшается 
∆П=Пфак - Птехн. С увеличением емкости путей занятых вагонами в 
простое (Ппрост), снижается величина вагонопотока, который может 
быть переработан и выгружен без задержек, и возрастают потери об-
щей перерабатывающей способности станции. 
Далее в качестве принципов определения соотношения объемов 
переработки вагонопотоков и вместимости путей станции предприятий 
принимаются следующие: исследование динамики вагонопотоков 
промышленной станции и установление технологического парка ваго-
нов; определение ѐмкости путей станции; определение приведенного 
объѐма работы станции; определение необходимого и существующего 
коэффициентов соотношения емкости путей и вагонного парка. 
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Одним из наиболее важных вопросов комплексных исследований 
процесса размораживания массового сырья в вагонах является сокра-
щение расхода энергоносителя 
Основными факторами, влияющими на расход теплоносителя, яв-
ляются температура и продолжительность размораживания. На осно-
вании проведенных исследований установлен график традиционного 
режима размораживания. На первой стадии размораживания в диапа-
зоне от 0 до 6 часов происходит интенсивный подъем температуры в 
секции до 120 оС, затем на второй стадии температура в секции в диа-
пазоне от 6 до 21 часа поддерживается постоянной на уровне 110 - 120 
оС. 
